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(57) Abstract 

This invention concerns a material assembly (1) for reducing noise in motor vehicles and comprises at least one flat vehicle part (11) 
with a sound-insulating assembly package (2) consisting of several layers and at least partly an interlaying air layer (5). This assembly 
package (2) has the following: at least one porous cushioning layer (13); a microporous reinforcing layer (14) which is lightweight stiff 
and has open cells as well as an air flow resistance between Rt - 900Nsnr 3 and Rt = 2,000Nsm- 3 , a stiffness of B = 0 027Nm to B = 
0.275Nm. and a mass per m* of m F = 0.3kg/ m 2 to m F = 0.7kg/ m 2. This permits replacing the weight of classic spring-mass systems used 
for noise reduction in vehicles by a system at least 50 % lighter. In addition to the dampening effect on oscillations, this material assembly 
(1) also quite effectively absorbs sound and blocks heat. Preferably, this multifunctional, ultralight material assembly (1) is used to insulate 
the floor or dashboard, or as door lining or roof inner lining. 
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(57) Zusammenfassung 

Bausatz ( 1 ) dient der Larmreduktion in Fahrzeugen und umfasst mindestens ein flachiges Fahrzeugteil ( 1 1 ) mit einem schallisolierenden 
Montagepaket (2) aus mehreren Schichten und mindestens partiell eine dazwischenliegende Luftschicht (5). Dieses Montagepaket (2) weist 
mindestens eine porose Federschicht (13) und eine mikroporose Versteifungsschicht (14) auf, welche Versteifungsschicht (14) leicht, steif 
und offenporig ist, resp. einen Luftstromungswiderstand von R t - 900Nsm" 3 bis R t - 2000Nsm" 3 , eine Biegesteifigkeit von B = 0.027Nm bis 
B = 0.275Nm und eine Flachenmasse von ihf = 0.3 kgm 2 bis mF - 0.7 kgm 2 aufweist. Damit konnen die klassischen Feder-Masse-Systeme 
zur Larmreduktion in Fahrzeugen durch ein mindestens 50 % leichteres System ersetzt werden. Dieser Bausatz (1) wirkt nicht nur 
schwingungsdampfend, sondern in hohem Masse auch schallabsorbierend und warmedammend. Vorzugsweise wird dieser multifunktionale 
und ultraleichte Bausatz (1) zur Boden- oder Stimwandisolation, als Turverkleidung oder Dachinnenverkleidung eingesetzt. 
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ULTRALEICHTER MULTIFUNKTIONALER, SCHALLISOLIERENDER BAUSATZ 



5 Die vorliegende Erfindung betrifft einen multif unktionalen 

Bausatz fur die Larmreduktion und Warmedammung in Fahr- 
zeugen gemass Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Grossf lachige Fahrzeugteile, wie Bodenblech, Dachblech, 

__ • ..1. i- - -*r ^ jsj= a 1 — t — a ~- m;; ^ *-» nn#^ Co A f on^forlr 1 *a 1 — 
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dungen neigen aufgrund ihrer geringen Eigenstabilitat dazu, 

sich beira Fahren zu deformieren, zu vibrieren und zu 

schwingen. Diesem Verhalten wird konventionellerweise durch 

das Anbringen von Dampf ungsmaterial , insbesondere von 

15 Bitumenschwerschichten entgegengewirkt . Um die Ubertragung 

von Fahrgerauschen ins Wageninnere zu reduzieren, werden in 
der Automobilindustrie seit langerem mehrschichtige Schal- 
lisolationspakete eingesetzt. Insbesondere sollen durch 
diese Schallisolationspakete Gerausche vom Fahrzeugmotor, 

20 vom Getriebe und von Hilf saggregaten, vom Auspuff system 

aber auch Wind- Oder Reif engerausche wirksam isoliert 
werden. Diese Schallisolationspakete sind in der Regel als 
Feder-Masse-Systeme konzipiert und weisen alle eine mit 
einer elastischen Federschicht gekoppelte Schwerschicht 

25 auf, um die Vibrationen der grossf lachigen Karrosserieteile 

zu dampf en und den Luf tschalldurchgang zu dammen. 

Ein solches Schallisolationspaket ist beispielsweise in der 
EP-0'334'178 beschrieben und umfasst in wesentlichen eine 

3 0 dem schwingfahigen Karrosserieteil zugewandte weichelasti- 

sche Schaumstof f schicht, welche als Feder des Feder-Masse- 
Systems wirkt, eine als Masse des Feder-Masse-Systems 
wirkende, nahezu kompakte, luf tundurchlassige und verfe- 
stigte Schicht aus demselben Material, wobei dieses zur 

35 Verfestigung in ein Gerust aus Vlies oder Schnittschaum 

eingebracht ist f sowie eine darUber angeordnete Dekorab- 
deckung resp. Teppichschicht . Durch diesen Aufbau kann das 
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Gewicht der Schwerschicht urn bis zu 4 0% reduziert werden 
und kann damit auch das Gewicht des gesamten Schallisola- 
tionssystems gegeniiber den bekannten Feder-Masse-Systeinen , 
allerdings mit Einbussen bei der akustischen Wirksamkeit , 
reduziert werden. Generell fiihren Feder-Masse-Anordnungen 
jedoch immer zu Resonanzeinbriichen in der Schallisolation, 
die regelmassig im Frequenzbereich der niederen Motorord- 
nungen liegen und dort besonders unerwunscht sind. Dieses 
Phanomen verbietet grundsatzlich eine extreme Leichtbau- 
weise. 

Es ist das generelle Bestreben der Automobilindustrie, das 
Gewicht der Fahrzeuge zu reduzieren. Dies hat zur Folge, 
dass vermehrt auch diinnere und leichtere Karrosserieteile 
eingesetzt werden, die zu wesent lichen akustischen Nach- 
teilen fiihren. Die Anf orderungen an die Schallisolations- 
pakete werden durch die Verwendung von leichtgewichtigen 
Karrosserieteilen nennenswert erhoht. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, einen 
ultraleichten Bausatz zu schaffen, welcher auch mit leicht- 
gewichtigen Karrosserieteilen, bspw. aus Aluminium Oder 
Kunststoff, keinen Verlust an akustischer Wirksamkeit auf- 
weist . 

Insbesondere soil ein schallisolierender Bausatz geschaffen 
werden, der iiber 50% leichter ist als herkommliche Schall- 
isolationspakete und dariiber hinaus auch gute warmeisolie- 
rende Eigenschaf ten aufweist. 

Diese Aufgabe wird erf indungsgemass generell durch einen 
Bausatz mit den Merkmalen des Anspruchs 1 gelost und ins- 
besondere dadurch gelost, dass die Schwerschicht bei kon- 
ventionellen Feder-Masse-Systemen durch eine relativ diinne, 
mikroporose und steife Faserschicht , bzw. Faser/Schaum- 
Verbundschicht ersetzt wird. Damit wird grundsatzlich der 
Dammungsmechanismus der herkommlichen Feder-Masse-Systeme 
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zugunsten einer verbesserten Schallabsorption reduziert. 
Die erf indungsgemass erzielte wesentliche Erhohung des Ab- 
sorptionskoef f izienten fuhrt dazu, dass dieser Bausatz 
einen extrem leichten Aufbau aufweisen und auch mit leicht- 
gewichtigen Karrosserieteilen keine Einbusse an akustischer 
Wirksamkeit aufweist. Dariiberhinaus zeigt sich bei dem 
erf indungsgemassen Bausatz uberraschend auch eine wesentli- 
che Verbesserung der Isolation im Bereich des normalerweise 
auftretenden Resonanzeinbruchs . 



Insbesondere umfasst der erf indungsgemasse multif unktionale 
Bausatz im wesent lichen eine dem schwingf ahigen Karros- 
serieteil zugewandte, weichelastische, offenporige Schicht 
aus Schaum oder Faservlies mit partiell oder vollflachig 
15 integrierter Dampf ungsschicht auf der Karrosserieseite, 

eine mikroporose und leichte Versteif ungsschicht , insbeson- 
dere eine Faserschicht bzw. Faser /Schaum-Verbundschicht , 
sowie eine dariiber angeordnete porose Dekorabdeckung resp. 
Teppichschicht. Alle diese Schichten sind mechanisch (gena- 
20 delt) oder durch partielle luf tdurchlassige Verklebungen 

miteinander zu einem Verbundteil verbunden. Die integrierte 
leichte Dampf ungsschicht , welche vorzugsweise ein Ober- 
flachenmuster gemass Patent CH-682'553 aufweist, wird auf 
das Karrosserieblech aufgelegt. In ebenen Bereichen der 
2 5 Karrosserie kann eine leichte "Constraint Layer" -Dampf ung 

aus ultraleichtem Bitumen und einer zugfesten Folie aus 
Aluminium oder f aserverstarktem Kunststoff papier eingesetzt 
werden. Diese wird konventionell mit dem Blech verklebt. 



Weitere bevorzugte Ausf uhrungsf ormen sind in den Unter- 
anspriichen der vorliegenden Anmeldung ausgefuhrt. 

Durch eine akustische Optimierung der weichelastischen 
offenporigen Schicht im Verbund mit der dariiber angeord- 
neten mikroporosen Faserschicht bzw. Faser/Schaum-Verbund- 
schicht erreicht man damit a) eine Schallisolation ohne 
Resonanzeinbruche, b) eine Schallabsorption auf der Dekor- 
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bzw. Teppichseite, die bereits im tief f requenten Bereich 
wirksam ist, c) eine Warmedammung , die bei Fahrzeugen mit 
sehr geringem Benzinverbrauch vorteilhaft ist und d) eine 
wesentliche Gewichtsreduktion von uber 50% im Vergleich zum 
klassischen Feder-Masse-Auf bau bei Fahrzeugen mit Stahlkar- 
rosserie und mit gleichzeitiger verbesserter akustischer 
Gesamtwirksamkeit . 



Nachfolgend soil die Erfindung anhand einiger Ausflihrungs- 
10 beispiele und mit Hilfe der Figuren naher erlautert werden. 

Dabei zeigt: 

Fig. l: einen klassischen Aufbau einer Bodengruppe; 
Fig. 2: den Verlauf des Absorptionskoef f izienten als 
15 Funktion der Frequenz fur die Bodengruppe gemass 

Fig. 1; 

Fig. 3: den Verlauf der Isolation als Funktion der Fre- 
quenz fur die Bodengruppe gemass Fig. 1; 

Fig. 4: eine erf indungsgemasse Bodengruppe; 
20 Fig. 5: den Verlauf des Absorptionskoef f izienten als 

Funktion der Frequenz fur die Bodengruppe gemass 
Figur 4 ; 

Fig. 6: den Verlauf der Isolation als Funktion der Fre- 
quenz fur die Bodengruppe gemass Figur 4; 

25 

Die in Figur 1 gezeigte Bodengruppe 1 umfasst ein aus meh- 
reren Schichten aufgebautes Schallisolationspaket 2, wel- 
ches auf einem flachigen Karrosserieteil 3 befestigt ist. 
Bei herkommlichen Fahrzeugen ist dieses Karrosserieteil aus 

30 einem ca . 0.8 mm dicken Stahlblech gefertigt, welches ein 

Flachengewicht von ca. 6.32 kg/m 2 aufweist. Auf diesem 
Karrosserieteil 3 ist eine Dampf ungsschicht 4, in der Regel 
eine ca. 2,2 mm dicke Bitumen-Lage, mit ca. 3.5 kg/m 2 Fla- 
chengewicht aufgebracht. Mit dieser Dampf ungsschicht 4 

3 5 werden im vesent lichen hochf requente Schwingungen gedampft. 

Auf diese Dampf ungsschicht 4 wird in der Regel ein Feder- 
Masse-System lose aufgelegt, sodass zwischen der Dampfungs- 
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schicht 4 und dem Feder-Masse-System eine ca. 0 . 2 mm dicke 
Luftschicht 5 entsteht. Das Feder-Masse-System umfasst eine 
ca. 15 mm dicke Faserschicht 6 mit einem Raumgewicht von 
ca. 7 0 kg/m 3 resp. einem Flachengewicht von ca. 1.05 kg/m 2 . 
5 Anstelle dieser Faserschicht 6 werden auch ahnlich schwere 

elastische Schaumschichten verwendet. Damit verbunden ist 
eine ca. 2 mm dicke Schwerschicht 7 mit einem Flachenge- 
wicht von ca. 4.0 kg/m 2 auf welcher wiederum ein bspw. ca. 
5.0 mm dicker Teppich 8 von ca. 0.6 kg/m 2 Flachengewicht 
10 aufgebracht ist. Diese klassische Bodengruppe weist also 

ein Gesamt flachengewicht von ca. 15.47 kg/m 2 auf, woven das 
Flachengewicht des Schallisolationspaketes 2 einen Anteil 
von ca. 9.15 kg/m 2 ausmacht. 

15 Die in Figur 2 dargestellte Kurve 9 zeigt das Verhalten des 

Absorptionskoeffizienten als Funktion der Frequenz dieser 
Bodengruppe 1. Daraus ist deutlich erkennbar, dass dieses 
Schallisolationspaket im Bereich von 200 Hz eine ausgeprag- 
te Resonanzabsorption auf weist, und im Bereich oberhalb 500 

20 Hz eine deutlich schlechtere Absorption zeigt, die sich mit 

zunehmender Frequenz leicht verbessert. Diese leicht stei- 
gende Absorption wird nur noch von den Teppicheigenschaf ten 
verursacht . 

2 5 Der in Figur 3 dargestellte und zu dieser Bodengruppe 1 

gehorende f requenzabhangige Verlauf 10 der Isolation macht 
die Dammung des hochf requenten Schalls deutlich, und zeigt 
einen fur alle Feder-Masse-Systeme charakteristischen 
Isolationseinbruch im Bereich von 200 Hz. 

30 

Bei der Verwendung von ca. 1.1 mm dickem Aluminiumblech 
anstelle des ca . 0.8 mm dickem Stahlblechs als Karrosserie- 
teil 3 wird mit diesen herkommlichen Isolationssystemen die 
Gesamtdammung um ca. 6 dB verschlechtert und der Resonan- 
35 zeinbruch der Isolation und die Resonanzabsorption ver- 

schieben sich zu etwas hoheren Frequenzen in den Bereich um 
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250 Hz. Dies ist auf die Massenhalbierung bei Verwendung 
von Aluminium anstelle von Stahl zuriickzuf uhren . 



Der erf indungsgemasse ultraleichte Bausatz fur den Aufbau 
einer Bodengruppe ist in Figur 4 dargestellt. Er umfasst 
ein ca. 1.1 mm dickes Aluminium-Karrosserieteil 11, auf 
welches eine leichte SDL-Dampf ungsschicht 12 aufgelegt ist. 
Solche SDL-Dampfungsschichten sind bekannt und besitzen in 
der Regel ein Oberf lachenmuster gemass Patent CH-682,553 
und eine spezielle Bitumen-f reie Mater ialzusammensetzung. 
Diese werden mit dem Muster auf das Blech aufgelegt und 
sind mit dem Weichschaumsystem fest verbunden. Die effekti- 
ve Dichte betragt p eff = noo kg/m 3 . In dem vorliegenden 
Ausfuhrungsbeispiel wird davon eine ca. 2 . 0 mm dicke 
Schicht mit einem Flachengewicht von ca. 2.4 kg/m 2 verwen- 
det. Darauf ist eine ca. 25 mm dicke Schicht eines Form- 
schaums 13 mit einem Raumgewicht von ca. 2 0 kg/m 3 , resp. 
einem Flachengewicht von ca. 0.5 kg/m 2 aufgelegt. Diese 
Formschaumschicht 13 ist insbesondere eine Thermoform- 
schaumschicht und ist offenporig und mit einer ca. 3 mm 
dicken mikroporosen, steifen Faserschicht 14 von ca. 0.6 
kg/m Flachengewicht verbunden. Diese mikroporose Faser- 
schicht 14 ist derart, dass diese einen totalen Luftstro- 
mungswiderstandswert von R t =900Nsm~ 3 bis R t =2000Nsm~ 3 auf- 
weist und eine Biegesteif igkeit im Bereich von 0.027 bis 
0.275 Nm besitzt. Diese Mikroporositat und Steif igkeit sind 
wesentlich fur die Absorptionsf ahigkeit des gesamten Monta- 
gepaketes und konnen durch geeignete Wahl verschiedener 
Materialien erreicht werden. Eine Teppich- oder Dekor- 
schicht 15 ist f ahrgastraumseitig mit dieser mikroporosen, 
steifen Faserschicht 14 verbunden und weist in diesem 
Ausfuhrungsbeispiel eine Dicke von ca. 5 mm resp. ein 
Flachengewicht von ca. 0.6 kg/m 2 auf. Das erf indungsgemasse 
Montagepaket wiegt damit lediglich ca. 4.1 kg/m 2 und erlaubt 
es, das Gewicht der gesamten Bodengruppe von ca. 15.4 7 kg/m 2 
auf ca. 7.07 kg/m 2 zu reduzieren. 
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Der in Figur S.gezeigte f requenzabhangige Verlauf 16 des 
Absorptionskoef f izienten macht den speziellen und erfin- 
dungsgemassen Frequenzverlauf fur einen Bausatz mit einem 
ca. 1.1 mm dicken Aluminiumblech deutlich: hervorragende 
5 schallabsorption im mittelf requenten Bereich und konstante, 

nicht zu grosse Absorption von a = 0,7 bis a = 0.8 im 
hochf requenten Bereich. Dies ist zur Auf rechterhaltung der 
Sprachverstandlichkeit im Auto erf order lich . 

10 Der aus Figur 6 ersichtliche Verlauf 17 der frequenzab- 

hangigen Isolation zeigt deutlich keinen Resonanzeinbruch 
mehr, wie dieser bei den konventionellen Feder-Masse-Syste- 
men im Bereich von 200 Hz zwangslaufig auftritt. 

15 Es versteht sich, dass der erf indungsgemasse Bausatz auch 

fur die Isolation einer Dachinnenverkleidung (Dachhimmel) 
verwendet werden kann. Bei einer erf indungsgemassen Ausfuh- 
rungsform wurde eine ca. 4 mm dicke Schaumdampf ung mit 
Oberf lachenmuster gemass CH-682,553 und einem Flachenge- 
20 wicht von ca. 0.15 kg/m 2 eingesetzt. Darauf ist eine ca. 2 

mm dicke Tragerschicht aus hochverpresstem Fasermaterial 
mit einem Flachengewicht von ca. 0.5 kg/m 2 aufgelegt. Als 
Folgeschicht ist eine ca . 15 mm dicke Schaumschicht mit 
einem Raumgewicht von ca. 20 kg/m 3 resp. einem Flachenge- 
25 wicht von ca. 0.3 kg/m 2 vorgesehen. Diese Schaum- resp. 

Formschaumschicht tragt erf indungsgemass eine Versteif ungs- 
schicht, insbesondere eine mikroporose Faserschicht von ca. 
1.5 mm Dicke und ca. 0.4 kg/m 2 Flachengewicht. Eine porose, 
insbesondere offenporige Weichdekorschicht von ca. 2 mm 
30 Dicke resp. ca. 0.21 kg/m 2 Flachengewicht schliesst diese 

schallabsorbierende und schwingungsdampf ende, selbsttra- 
gende Dachhimmelkonstruktion ab. Dieser erf indungsgemasse 
multifunktionale Bausatz weist also eine Gesamtdicke von 
ca. 24.5 mm und ein Gesamtf lachengewicht von ca. 1.56 kg/m 2 
35 auf, und wirkt in derselben Weise wie das vorgangig be- 

schriebene Ausf uhrungsbeispiel . 
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In einer alternativen Ausf uhrungsf orm dieses Dachhimmels 
konnen die Schaumdampf ung und die Tragerschicht weggelassen 
werden und wird das Montagepaket mit dem Dach verklebt. 
Dadurch reduziert sich zwar die Schwingungsdampf ung des 
Aluminiumdaches und wird die Schallisolation, insbesondere 
bei Regen- oder Tunnelf ahrten etwas vermindert, jedoch 
lasst sich damit ein immer noch geniigend wirksames Montage- 
paket mit einer Dicke von ca. 18 . 5 mm und einem Flachenge- 
wicht von ca. 0*91 kg/m 2 realisieren. 



Der erf indungsgemasse Bausatz lasst sich auch bei Turver- 
kleidungen einsetzen und weist in einer Ausf uhrungsf orm 
eine ca. 2.4 mm dicke, mehrschichtige Dampf ungsschicht auf, 
welche aus einem ultraleichten bituminosen Dampfungsma- 

15 terial und mindestens einer ca. 0.1 mm dunnen Aluminiumfo- 

lie besteht. Solche, direkt mit dem Blech verklebte mehr- 
schichtige Dampf ungssysteme sind bekannt. Sie sind aber in 
der Regel mindestens 4 kg/m 2 schwer. Das hier verwendete 
System besitzt ein Flachengewicht von nur noch ca. 2.67 

20 kg/m 2 bei besserer Dampf ungsef f izienz als herkommliche 

Systeme. Danach folgt ein Luftspalt variabler Dicke zur 
Aufnahme der Fenstermechanik . Das eigentliche Isolations- 
paket wird zum Wasserschutz mit einer 25/xm dunnen PU-Folie 
mit einem Flachengewicht von ca. 0.03 kg/m 2 beklebt. Daran 

25 anschliessend ist eine ca. 15 mm dicke Thermof ormschaum- 

schicht bekannter Art mit einer Dichte von ca . 2 0 kg/m 3 
resp. einem Flachengewicht von ca. 0.3 kg/m 2 vorgesehen. 
Erf indungsgemass weist diese Thermof ormschaumschicht als 
Folgeschicht eine ca. 1 mm dicke mikroporose steife Faser- 

30 schicht mit einem Flachengewicht von ca. 0.3 kg/m 2 auf. 

Diese Schichtenf olge wird f ahrgastraumseitig mit einem ca. 
2 mm dicken pordsen, insbesondere offenporigen Weichdekor 
mit einem Flachengewicht von ca. 0.21 kg/m 2 abgeschlossen . 
Damit weist dieses Montagepaket ein Flachengewicht von ca. 

35 3.51 kg/m 2 auf. Es versteht sich, dass dieses Montagepaket 

nur partiell und vorzugsweise nur in den flachigen Berei- 
chen der Tur angebracht werden kann. Der erf indungsgemasse 
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Bausatz lasst sich auch als aussere St irnwandverkleidung 
motorrauraseitig verwenden. Die dazu notwendigen Modifika- 
tionen liegen im Bereich des gewohnlichen fachmannischen 
Konnens • 
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Ansprliche : 

1. Multifunktionaler Bausatz (1) fur die Larmreduktion in 
Fahrzeugen, insbesondere zur Bildung einer schallabsor- 
bierenden, schwingungsdampf enden und waritiedammenden 
Boden- Oder Stirnwandisolation, Tlirverkleidung oder 
Dachinnenverkleidung, mit mindestens einem flachigen 
Fahrzeugteil (11) und einem schallisolierenden Montage- 
paket (2) aus mehreren Schichten, welches Montagepaket 
mindestens eine porose Federschicht (13) , insbesondere 
eine offenporige Schaumschicht , umfasst und wobei der 
multifunktionale Bausatz zwischen diesem Montagepaket 
und dem flachigen Fahrzeugteil mindestens partiell eine 
Luftschicht (5) aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass 
das Montagepaket ein schwerschichtf reies Montagepaket 
ist und eine mikroporose Versteif ungsschicht (14), ins- 
besondere eine steife, offenporige Faserschicht oder 
Faser-/Schaum-Verbundschicht , umfasst, welche einen 
totalen Luf tstromungswiderstand von R t =900Nsm" 3 bis 
R t =2000Nsm" 3 f eine Biegesteif igkeit von B=0.027Nm bis 
B=0.275Nm und eine Flachenmasse von m F =0.3kgm 2 bis 
m F =0.7kgm 2 aufweist. 

2. Bausatz nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , dass 
das Montagepaket mit einer Dekorschicht , insbesondere 
einer Weichdekor- oder Teppichschicht , versehen ist. 

3. Bausatz nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass 
die mikroporose Versteif ungsschicht zwischen der poro- 
sen Federschicht und der Dekorschicht angeordnet ist. 

4. Bausatz nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
zwischen dem Montagepaket und dem flachigen Fahrzeug- 
teil mindestens partiell eine Dampf ungsschicht angeord- 
net ist. 
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5. Bausatz nach einem der Anspruche 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass zwischen dem Montagepaket und dem 
flachigen Fahrzeugteil mindestens partiell eine Damp- 
fungsschicht angeordnet ist. 

6. Bausatz riach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die porose Federschicht aus einem 
Thermoformschaum mit einer geringen Dichte von Q<2 0kgm* 
besteht. 

7. Bausatz nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die porose Federschicht aus einem 
PU-Formschaum geringer Dichte von Q<4 5kgm" 3 besteht. 

15 s, Bausatz nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch ge- 

kennzeichnet, dass die porose Federschicht aus einem 
thermoplastischen Mischf aservlies geringer Dichte von 
Q<3 5kgm" 3 besteht . 



10 



20 



9. Bausatz nach einem der Anspruche 6 bis 8, soweit diese 
von Anspruch 5 abhangen, dadurch gekennzeichnet , dass 
zur Bodenisolation die Dampf ungsschicht eine Dicke von 
ca. 2.2 mm aufweist und aus einem ultraleichten bitumi- 
nosen Dampf ungsmaterial mit einem Flachengewicht von 
25 ca. 2.4 kg/m 2 besteht, wobei diese Dampf ungsschicht auf 

das flachige Fahrzeugteil aufgeklebt ist und die Luft- 
schicht eine Dicke von ca. 0.2 mm aufweist, dass die 
porose Federschicht eine Dicke von ca. 2 5 mm und ein 
Flachengewicht von ca. 0.4 kg/m 2 (Thermoformschaum) bis 
ca. 1.0 kg/m 2 (PU-Schaum) aufweist, dass die mikroporose 
Versteif ungsschicht eine Dicke von ca. 2 mm und ein 
Flachengewicht von ca. 0.6 kg/m 2 aufweist und mit der 
Dekorschicht von ca. 5 mm Dicke und einem Flachenge- 
wicht von ca. 0.6 kg/m 2 verbunden ist. 



30 



35 



10 



Bausatz nach einem der Anspruche 6 bis 8, soweit diese 
von Anspruch 5 abhangen, dadurch gekennzeichnet, dass 
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zur Bodenisolation die Dampf ungsschicht aus einem mehr- 
schichtigen, mindestens eine ca. 0,2 mm dunne Alumini- 
umfolie umfassenden, ultraleichten bituminosen Damp- 
f ungsmaterial mit einem Flachengewicht von ca. 2.94 
5 kg/m 2 besteht, wobei diese Dampf ungsschicht auf das 

f lachige Fahrzeugteil aufgeklebt ist und die Luft- 
schicht eine Dicke von ca, 0.2 mm aufweist, dass die 
porose Federschicht eine Dicke von ca. 2 5 mm und ein 
Flachengewicht von ca. 0.4 kg/m 2 (Thermof ormschaum) bis 
10 ca - 1-0 kg/m 2 (PU-Schaum) aufweist, dass die mikroporose 

Versteif ungsschicht eine Dicke von ca. 2 mm und ein 
Flachengewicht von ca. 0.6 kg/m 2 aufweist und mit der 
Dekorschicht von ca. 5 mm Dicke und einem Flachenge- 
wicht von ca. 0.6 kg/m 2 verbunden ist, 

15 

11. Bausatz nach einem der Ansprliche 6 bis 8, soweit diese 
von Anspruch 5 abhangen, dadurch gekennzeichnet , dass 
zur Bodenisolation die Dampf ungsschicht aus einem mehr- 
schichtigen, mindestens ein ca. 0 . 2 mm dunnes faserver- 

20 starktes Kunststoff papier umfassenden, ultraleichten, 

bituminosen Dampf ungsmaterial mit einem Flachengewicht 
von ca. 2.67 kg/m 2 besteht, wobei diese Dampf ungsschicht 
auf das flachige Fahrzeugteil aufgeklebt ist und die 
Luftschicht eine Dicke von ca . 0.2 mm aufweist, dass 

25 die porose Federschicht eine Dicke von ca. 25 mm und 

ein Flachengewicht von ca. 0.4 kg/m 2 (Thermof ormschaum) 
bis ca. l.o kg/m 2 (PU-Schaum) aufweist, dass die mikro- 
porose Versteif ungsschicht eine Dicke von ca. 2 mm und 
ein Flachengewicht von ca. 0.6 kg/m 2 aufweist und mit 

30 der Dekorschicht von ca. 5 mm Dicke und einem Flachen- 

gewicht von ca. 0.6 kg/m 2 verbunden ist. 

12. Bausatz nach einem der Anspruche 6 bis 8, soweit diese 
von Anspruch 5 abhangen, dadurch gekennzeichnet, dass 

35 zur Bodenisolation die Dampf ungsschicht eine Dicke von 

ca. 2.0 mm aufweist und aus einem ultraleichten bitu- 
menfreien Dampf ungsmaterial (EPDM) mit einem Flachenge- 
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wicht von ca . 2.4 kg/m 2 und einer relief artig struktu- 
rierten Oberflache besteht, wobei diese Dampfungs- 
schicht einerseits mit dieser reliefartig strukturier- 
ten Oberflache auf das flachige Fahrzeugteil form- 
schlussig aufgelegt ist, sodass die Luftschicht eine 
Dicke von ca. 0.2 mm aufweist und andererseits an der 
offenporigen Federschicht befestigt ist, dass die poro- 
se Federschicht eine Dicke von ca. 25 mm und ein Fla- 
chengewicht von ca. 0.4 kg/m 2 (Thermof ormschaum) bis ca. 
1.0 kg/m 2 (PU-Schaum) aufweist und dass die mikroporose 
Versteifungsschicht eine Dicke von ca. 2 mm und ein 
Flachengewicht von ca. 0.6 kg/m 2 aufweist und mit der 
Dekorschicht von ca. 5 mm Dicke und einem Flachenge- 
wicht von ca. 0.6 kg/m 2 verbunden ist. 

13. Bausatz nach einem der Anspriiche 6 bis 8, soweit diese 
vom Anspruch 5 abhangen, dadurch gekennzeichnet , dass 
zur Bodenisolation die Dampf ungsschicht aus einer ca. 4 
mm dunnen Formschaumschicht mit einem effektiven Raum- 
gewicht von ca. 4 0 kg/m 3 , resp. von ca. 0,16 kg/m 2 und 
einer reliefartig strukturierten Oberflache besteht, 
wobei diese Dampf ungsschicht einerseits mit dieser 
reliefartig strukturierten Oberflache auf das flachige 
Fahrzeugteil f ormschlussig aufgelegt ist, sodass die 
Luftschicht eine Dicke von ca. 0.2 mm aufweist und 
andererseits an der offenporigen Federschicht befestigt 
ist, dass die porose Federschicht eine Dicke von ca. 25 
mm und ein Flachengewicht von ca. 0.4 kg/m 2 (Thermof orm- 
schaum) bis ca. 1.0 kg/m 2 (PU-Schaum) aufweist und dass 
die mikroporose Versteifungsschicht eine Dicke von ca . 
2 mm und ein Flachengewicht von ca. 0.6 kg/m aufweist 
und mit der Dekorschicht von ca. 5 mm Dicke und einem 
Flachengewicht von ca. 0.6 kg/m 2 verbunden ist. 



14. Bausatz nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass 

zur Dachinnenverkleidung die Dampf ungsschicht aus einem 
geschaumten Material mit einer Dicke von ca. 4 mm und 
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einem Flachengewicht von ca. 0.16 kg/m 2 besteht und eine 
reliefartig struktur ierten Oberflache aufweist, die zur 
Bildung der Luftschicht an dem flachigen Fahrzeugteil 
lose anliegt, welcher Bausatz zusatzlich eine offenpo- 
rige, steife Tragerschicht , insbesondere aus einem 
hochverpressten, mikroporosen Fasermaterial oder einem 
bienenwabenartig aufgebautem Tragermaterial, von ca, 3 
bis 5 mm Dicke und einem Flachengewicht von ca. 0,5 bis 
0.9 kg/m aufweist, die porose Federschicht aus einem 
steifen Thermoschaumschicht mit einem Kompressionsmodul 
von uber 120' 000 Pa, einer Dicke von ca. 13 mm bis 17 
mm und einem Flachengewicht von ca. 0.26 kg/m 2 bis ca. 
0.34 kg/m 2 besteht, und die steife, mikroporose Ver- 
steif ungsschicht eine Dicke von ca. 1 . 5 mm und ein 
Flachengewicht von ca. 0.4 kg/m 2 aufweist, wobei die 
Dekorschicht poros ist und eine Dicke von ca. 2 mm und 
ein Flachengewicht von ca. 0.21 kg/m 2 aufweist. 

15. Bausatz nach einem der Ansprliche 2 oder 3, dadurch 
gekennzeichnet , dass die porose Federschicht aus einer 
of f enporigen, weichen PU-Formschaumschicht mit einem 
Kompressionsmodul von weniger als 60 kPa, einer Dicke 
von ca. 20 mm und einem Flachengewicht von ca. 0.8 kg/m 2 
besteht und mit dem flachigen Fahrzeugteil verklebt 
ist. 

16. Bausatz nach einem der Ansprliche 2 oder 3, dadurch 
gekennzeichnet, dass die porose Federschicht aus einem 
thermoplastischen Mischf aservlies mit einer Dichte von 
weniger als 35 kg/m 3 , einer Dicke von ca. 20 mm und 
einem Flachengewicht von ca. 0.7 kg/m 2 besteht. 

17. Bausatz nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass 
zur Turverkleidung die Dampf ungsschicht aus einem mehr- 
schichtigen, ca. 2.3 mm dicken, ultraleichten, bitumi- 
nosen Dampf ungsmaterial mit einem Flachengewicht von 

ca . 2.67 kg/nr und mit mindestens einer ca. 0.1 mm dun- 
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*nen Aluminiumf olie besteht, dass zwischen der Luft- 
schicht und der porosen Federschicht eine ca. 25 fim 
dunne PU-Folie mit ca. 0.03 kg/m 2 Flachengewicht vor- 
gesehen ist, die porose Federschicht aus einem ca . 15 
5 mm dicken Thermof ormschaum mit einem Flachengewicht von 

ca. 0.3 kg/m 2 besteht, die raikroporose Versteif ungs- 
schicht eine Dicke von ca . 1 mm und ein Flachengewicht 
von ca. 0.3 kg/m 2 aufweist, und die porose, insbesondere 
offenporige Dekorschicht ein Flachengewicht von ca. 
!0 0.21 kg/m 2 und eine Dicke von ca. 2 mm aufweist. 

18. Bausatz nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet , dass 

zur Tiirverkleidung die Dampf ungsschicht aus einem mehr- 
schichtigen, ca. 2.3 mm dicken, ultraleichten, bitumi- 

15 nosen Dampf ungsmaterial mit einem Flachengewicht von 

ca. 2.67 kg/m 2 und mit mindestens einer ca . 0.1 mm diin- 
nen Aluminiumf olie besteht, dass zwischen der Luft- 
schicht und der porosen Federschicht eine ca. 25 /xm 
dunne PU-Folie mit ca. 0.03 kg/m 2 Flachengewicht vor- 

20 gesehen ist, die porose Federschicht aus einem ca. 15 

mm dicken PU-Formschaumschicht mit einem Flachengewicht 
von ca. 0.6 kg/m 2 besteht, die mikroporose Versteif ungs- 
schicht eine Dicke von ca. 1 mm und ein Flachengewicht 
von ca. 0.3 kg/m 2 aufweist, und die porose, insbesondere 

25 offenporige Dekorschicht ein Flachengewicht von ca. 

0.21 kg/m 2 und eine Dicke von ca . 2 mm aufweist. 

19. Bausatz nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass 

zur Tiirverkleidung die Dampf ungsschicht aus einem mehr- 

30 schichtigen, ca. 2.3 mm dicken, ultraleichten, bitumi- 

nosen Dampf ungsmaterial mit einem Flachengewicht von 
ca. 2.67 kg/m 2 und mit mindestens einer ca. 0 . 1 mm diin- 
nen Aluminiumf olie besteht, dass zwischen der Luft- 
schicht und der porosen Federschicht eine ca. 25 

35 dunne PU-Folie mit ca . 0.03 kg/m 2 Flachengewicht vor- 

gesehen ist, die porose Federschicht aus einem ca. 15 
mm dicken thermoplastischen Mischf aservlies mit einer 
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Dichte von weniger als ca. 35 kg/m 3 und einem Flachen- 
gewicht von ca. 0.5 kg/m 2 besteht, die mikroporose 
Versteif ungsschicht eine Dicke von ca. 1 mm und ein 
Flachengewicht von ca. 0.3 kg/m 2 aufweist, und die 
pordse, insbesondere offenporige Dekorschicht ein Fla- 
chengewicht von ca. 0.21 kg/m 2 und eine Dicke von ca. 2 
mm aufweist. 



20. Bausatz nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass 

zur Tiirverkleidung die Dampf ungsschicht aus einem mehr- 
schichtigen, ca. 2.3 mm dicken, ultraleichten, bitumi- 
nosen Dampf ungsmaterial mit einem Flachengewicht von 
ca. 2.67 kg/m 2 und mit mindestens einer ca. 0.1 mm dun- 
nen Folie aus f aserverstarktem Kunststoff papier be- 
steht, womit das Flachengewicht der mehrschichtigen 
Dampf ungsschicht ca. 2.54 kg/m 2 betragt, und dass zwi- 
schen der Luftschicht und der porosen Federschicht eine 
ca. 25 jum diinne PU-Folie mit ca. 0.03 kg/m 2 Flachenge- 
wicht vorgesehen ist, die porose Federschicht aus einem 
ca. 15 mm dicken Thermof ormschaum mit einem Flachen- 
gewicht von ca. 0.3 kg/m 2 besteht, die mikroporose 
Versteif ungsschicht eine Dicke von ca. 1 mm und ein 
Flachengewicht von ca. 0.3 kg/m 2 aufweist, und die 
porose, insbesondere offenporige Dekorschicht ein Fla- 
chengewicht von ca. 0.21 kg/m 2 und eine Dicke von ca. 2 
mm aufweist. 



21. Bausatz nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet , dass 

zur Tiirverkleidung die Dampf ungsschicht aus einem mehr- 
schichtigen, ca. 2.3 mm dicken, ultraleichten, bitumi- 
nosen Dampf ungsmaterial mit einem Flachengewicht von 
ca. 2.67 kg/m und mit mindestens einer ca. 0.1 mm dun- 
nen Folie aus f aserverstarktem Kunststoff papier be- 
steht, womit das Flachengewicht der mehrschichtigen 
Dampf ungsschicht ca. 2.54 kg/m betragt, und dass zwi- 
schen der Luftschicht und der porosen Federschicht eine 
ca. 25 jum diinne PU-Folie mit ca. 0.03 kg/m 2 Flachenge- 
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wicht vorgesehen ist, die porose Federschicht aus einem 
ca. 15 mm dicken PU-Formschaumschicht mit einem 
Flachengewicht von ca. 0.6 kg/m 2 besteht, die mikro- 
porose Versteifungsschicht eine Dicke von ca. 1 mm und 
ein Flachengewicht von ca. 0.3 kg/m 2 aufweist, und die 
porose, insbesondere offenporige Dekorschicht ein Fla- 
chengewicht von ca. 0.21 kg/m 2 und eine Dicke von ca. 2 
mm aufweist. 

22. Bausatz nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet , dass 

zur Turverkleidung die Dampf ungsschicht aus einem mehr- 
schichtigen, ca. 2.3 mm dicken, ultraleichten, bitumi- 
nosen Dampf ungsmaterial mit einem Flachengewicht von 
ca. 2.67 kg/m 2 und mit mindestens einer ca. 0.1 mm diin- 
nen Folie aus f aserverstarktem Kunststoff papier be- 
steht, womit das Flachengewicht der mehrschichtigen 
Dampf ungsschicht ca. 2.54 kg/m 2 betragt, und dass zwi- 
schen der Luftschicht und der porosen Federschicht eine 
ca. 25 fim diinne PU-Folie mit ca. 0.03 kg/m 2 Flachenge- 
wicht vorgesehen ist, die porose Federschicht aus einem 
ca. 15 mm dicken thermoplastischen Mischf aservlies mit 
einer Dichte von weniger als ca. 3 5 kg/m 3 und einem 
Flachengewicht von ca. 0.5 kg/m 2 besteht, die mikro- 
porose versteifungsschicht eine Dicke von ca. 1 mm und 
ein Flachengewicht von ca. 0.3 kg/m 2 aufweist, und die 
porose, insbesondere offenporige Dekorschicht ein Fla- 
chengewicht von ca. 0.21 kg/m 2 und eine Dicke von ca . 2 
mm aufweist. 

23. Bausatz nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 

zur motorraumseitigen stirnwandverkleidung zwischen der 
ca. 0.2 mm dicken Luftschicht und der porosen Feder- 
schicht des Montagepakets eine Schaumdampf ung und ein 
Formtrager vorgesehen ist, welche Schaumdampf ung eine 
35 Dicke von ca . 3 . 0 mm und ein Flachengewicht von ca. 

0.12 kg/m 2 aufweist und welcher Formtrager aus einem 
hochverpressten, mikroporosen, steifen Fasermaterial 



20 



25 



30 
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Dicke von ca. 3 . 0 mm und ein Flachengewicht von ca. 
0.12 kg/nr aufweist und welcher Formtrager aus einem 
hochverpressten, mikroporosen, steifen Fasermaterial 
mit einer Dicke von ca. 2.5 mm und einem Flachengewicht 
von ca. 1.0 kg/m 2 besteht, die offenporige Federschicht 
aus einem ca. 15 mm dicken Thermof ormschaum mit einem 
Flachengewicht von ca. 0.3 kg/m 2 besteht, und zum Ober- 
f lachenschutz motorraumseitig ein wasser- und olabwei- 
sendes Faservlies mit einer Dicke von 0.2 bis 0.4 mm 
und einem Flachengewicht von 0.1 bis 0.3 kg/m 2 vorgese- 
hen ist. 

24. Bausatz nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , dass 
zur motorraumseitigen Stirnwandverkleidung zwischen der 
ca. 0.2 mm dicken Luftschicht und der porosen Feder- 
schicht des Montagepakets eine Schaumdampf ung und ein 
Formtrager vorgesehen ist, welche Schaumdampf ung eine 
Dicke von ca. 3 . 0 mm und ein Flachengewicht von ca. 
0.12 kg/m 2 aufweist und welcher Formtrager aus einem 
hochverpressten, mikroporosen, steifen Fasermaterial 
mit einer Dicke von ca. 2.5 mm und einem Flachengewicht 
von ca. 1.0 kg/m 2 besteht, die offenporige Federschicht 
aus einem ca. 15 mm dicken PU-Formschaum mit einem 
Flachengewicht von ca . 0.6 kg/m 2 besteht, und zum Ober- 
f lachenschutz motorraumseitig ein wasser- und olabwei- 
sendes Faservlies mit einer Dicke von 0.2 bis 0.4 mm 
und einem Flachengewicht von 0.1 bis 0.3 kg/m 2 vorgese- 
hen ist. 

25. Bausatz nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
zur motorraumseitigen Stirnwandverkleidung zwischen der 
ca. 0.2 mm dicken Luftschicht und der porosen Feder- 
schicht des Montagepakets eine Schaumdampf ung und ein 
Formtrager vorgesehen ist, welche Schaumdampf ung eine 
Dicke von ca. 3 . 0 mm und ein Flachengewicht von ca. 
0.12 kg/m 2 aufweist und welcher Formtrager aus einem 
hochverpressten, mikroporosen, steifen Fasermaterial 
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mit einer Dicke von ca. 2.5 mm und einem Flachengewicht 
von ca. 1.0 kg/m 2 besteht, die offenporige Federschicht 
aus einem ca, 15 mm dicken porosen Mischf aservlies aus 
warmebestandigen Fasern und mit einem Flachengewicht 
5 von ca, 0.5 kg/m 2 besteht, und zum Oberf lachenschutz 

motorraumseitig ein wasser- und olabweisendes Faser- 
vlies mit einer Dicke von 0.2 bis 0.4 mm und einem 
Flachengewicht von 0.1 bis 0.3 kg/m 2 vorgesehen ist. 

10 26. Bausatz nach einem der Anspriiche 1 bis 25, dadurch 

gekennzeichnet, dass das flachige Fahrzeugteil ein ca. 
0.8 mm dickes Stahlblech ist. 

27. Bausatz nach einem der Anspriiche 1 bis 25, dadurch 

15 gekennzeichnet, dass das flachige Fahrzeugteil ein ca. 

1.1 mm dickes Aluminiumblech ist. 

28. Bausatz nach einem der Anspriiche 1 bis 25, dadurch 
gekennzeichnet, dass das flachige Fahrzeugteil ein ca. 

20 1.5 mm dickes, f aserverstarktes Kunststof f teil , insbe- 

sondere ein Organoblech, ist. 

29. Bausatz nach einem der Anspriiche 1 bis 28, dadurch 
gekennzeichnet, dass die porose Federschicht eine War- 

25 meleitfahigkeit von weniger als X=0.04 W/mK aufweist. 
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